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Banyaknya moda pengantar dan penjemput pelajar tersebut menimbulkan 
masalah kemacetan, khususnya pada jam masuk dan jam pulang sekolah karena 
sekolah pada umumnya tidak memiliki tempat/jalur khusus untuk menurunkan 
dan menaikkan penumpang, sehingga kendaraan pengantar dan penjemput pelajar  
mau tidak mau berhenti atau parkir di badan jalan dan mengurangi kapasitas 
jalan. Hal yang perlu dilakukan adalah menganalisis volume pergerakan dari luar 
menuju ke dalam sekolah. Penelitian ini mengunakan survei volume dan analitik 
matematis yang mana terdapat hubungan antara variabel bebas dan variabel tak 
bebas. Pengambilan data dilakukan selama 1 mimggu untuk mewakili kegiatan 
populasi yang berada di sekolah selama 1 (satu) semester. Berdasarkan 
karakteristik kegiatan sekolah di kota Kisaran dimana aktifitas sekolah 
dilaksanakan selama enam hari, dimulai pada hari Senin sampai dengan 
Sabtu. Pengambilan data penelitian dilakukan secara survei dan wawancara. 
Dari hasil analisis diperoleh bangkitan tarikan kendaraan sekolah Negeri pada 
kecamatan di Kota Kisaran (Y) dipengaruhi luas kelas (X6), dan perbandingan 
jumlah siswa dengan jumlah kelas (X9). Tarikan pergerakan moda pengantar 
siswa pada sekolah di kota Kisaran  (Y) dipengaruhi oleh luas sekolah (X3), 
d a n  luas kelas (X6).  
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The number of introductory and student pickup modes creates congestion 
problem, especially during school hours and school hours because schools 
generally do not have/ special lane to lower and raise passengers, so that the 
delivery vehicle and pick-up students will not stop or paek on the road and reduce 
the capacity of the road. What needs to be done is to analyze the volume of 
movement from outside into the school. This study used a survey of volume and 
mathematical analytics in which there is a relationship between independent 
variables and depedent variables. Taking data for 1 week to represent the 
activities of the population who are in school for 1 (one) semester. Based on the 
characteristics of school actibities in the city range where school activity was 
carried out for six days, starting Monday to Saturday. Data collection of research 
conducted by survey and interview. Of the results obtained by the rise of school 
vehicles in sub-districts in the city range (Y) is school area (X6), and the ratio of 
childern to the number of classes (X9). The attractiveness of the introductory 
mode of student movement at the school in the city range (Y) is influenced by 
school area (X3),and class size (X6).  
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Y       : Variabel Terikat 
X1, Xn     : variabel bebas 
b1, bn : koefisien regresi 
a    : konstanta 
R2     : R Square 
SEE    : Standar Kesalahan Estimasi 







     BAB 1 
    PENDAHULUAN 
1.1 Latar Belakang 
       Pergerakan yang terjadi antara dua tempat yaitu tempat dimana barang/jasa 
dibutuhkan ke tempat dimana barang/jasa tersedia merupakan jawaban dalam 
permasalahan proses pemenuhan kebutuhan, dimana kebutuhan itu tidak dipenuhi 
ditempat ia berada tetapi dapat dipenuhi ditempat lain. Semakin meningkatnya 
pembangunan diberbagai sector termasuk kemajuan teknologi membawa 
pengaruh negatif lainnya bagi kehidupan manusia. Salah satu sector kemajuan 
yang sangat pesat adalah sarana transportasi yang dapat mempermudah dan juga 
mempercepatkan manusia dalam melanjutkan suatu kegiatan. 
 
       Terdapat bermacam–macam jenis pemenuhan kebutuhan seperti perjalanan 
untuk pemenuhan kebutuhan pendidikan, pekerjaan, rekreasi, dan lain–lain. 
Bentuk kegiatan tersebut akan menentukan jenis pola perjalanan yang terjadi 
dalam suatu zona / wilayah. Di mana perjalanan individu pada suatu zona akan 
berbeda dengan zona lainnya, yang akan dipengaruhi oleh karakteristik–
karakterisktik individu pelaku pergerakan / perjalanan dalam zona kajian. 
 
Saat ini pendidikan adalah kebutuhan primer yang harus dipenuhi untuk 
menciptakan kemakmuran dan kesejahteraan dalam hidup bermasyarakat. 
Perjalanan untuk memenuhi kebutuhan pendidikan termasuk ke dalam kategori 
memenuhi kebutuhan utama.  
 
Di Indonesia, pendidikan formal wajib dibagi menjadi tiga jenjang, yaitu 
Sekolah Dasar (SD), Sekolah Pertama (SMP), dan Sekolah Menengah Atas 
(SMA). Berdasarkan hal tersebut dapat kita ketahui bahwa sekolah adalah tahapan 
pendidikan wajib untuk mendukung program pendidikan pemerintah yaitu 








Pelajar adalah istilah lain yang digunakan bagi peserta didik yang mengikuti 
pendidikan formal tingkat dasar maupun tingkat menengah di sebuah lembaga 
pendidikan yang dinamakan sekolah. Sesuai dengan defenisi tersebut, perjalanan 
yang dilakukan oleh pelajar dalam kesehariannya adalah untuk memenuhi 
kebutuhan pendidikannya. Namun tidak menutupi kemungkinan pelajar juga 
melakukan perjalanan untuk memenuhi kebutuhan lainnya, seperti kebutuhan 
belanja, hiburan, dan sebagainya. Pemenuhan kebutuhan pelajar itu akan 
mempengaruhi pola perjalanannya sehari-hari. 
 
Untuk mendukung proses pemenuhan kebutuhan tersebut, diperlukan suatu 
sistem perencanaan sarana dan prasarana transportasi yang memadai. Hai ini 
dikarenakan karakteristik perjalanan setiap pelajar yang berbeda-beda. Pemilihan 
moda mempengaruhi perjalanan pelajar. Pelajar yang bertempat tinggal jauh dari 
sekolah cenderung memilih moda yang efesien atau praktis berjalan kaki menuju 
sekolahnya, beda halnya dengan pelajar yang bertempat tinggal jauh dari sekolah. 
Beberapa pelajar tersebut memilih moda tertentu untuk mengantar atau menjeput 
mereka. 
 
Banyaknya moda pengantar dan penjemput pelajar tersebut meninbulkan 
masalah baru, yaitu masalah kemacetan, khususnya pada jam masuk dan jam 
pulang sekolah. Hal ini disebabkan sekolah pada umumnya tidak memiliki 
tempat/jalur khusus untuk menurunkan dan menaikkan penumpang, sehingga 
kendaraan pengantar dan penjemput pelajar mau tidak mau berhenti atau parkir 
dibadan jalan dan mengurangi kapasitas jalan. 
 
Terdapat beberapa masalah pada sekolah yang ditinjau, diantaranya adalah 
sekolah negeri di Kota Kisaran. 
Sekolah Dasar yang terletak di Jl. Ambalutu Kecamatan Buntu Pane, Sekolah 
Menengah Pertama yang terletak di Jl. Raya Gedangan Kecamatan Pulo Bandring, 
dan sekolah menengah kejurusan yang terletak di Jl. Urung Pane Kecamatan Setia 
Janji. Permasalahan sekolah-sekolah ini adalah tidak adanya lahan parkir tetap 
luasnya dapat menampung kendaaraan pribadi siswa, dan tidak adanya halte untuk 
kendaraan umum di sekitar sekolah. Sehingga pengemudi kendaraan umum 







kemacetan di sepanjang jalan di sekitar sekolah tersebut. sehingga kendaraan 
pengantar dan penjemput siswa parkir diruas jalan sekolah. 
 
Berkaitan dengan itu maka perbaikan perencanaan dan kontrol arus lalu lintas 
sangat diperlukan. Hal pertama yang perlu dilakukan adalah menganalisis volume 
pergerakan dari luar menuju ke dalam sekolah, sehingga nantinya kita dapat 
menemukan perhitungan untuk mengantisipasi agar kejadian serupa tidak terulang 
kembali. Untuk itu disusunlah Tugas Akhir ini dengan judul: Analisa Model 
Bangkitan Tarikan Kendaraan Pada Sekolah Di Kota Kisaran. 
 
1.2. Rumusan Masalah  
       Berdasarkan latar belakang diatas maka dapat dirumuskan beberapa masalah 
sebagai berikut: 
1. Faktor apa yang mempengaruhi bangkitan tarikan pada kendaraan di Kota 
Kisaran? 
2. Bagaimana model bangkitan tarikan kendaraan disekitar sekolah di Kota 
Kisaran? 
 
1.3 Ruang Lingkup 
       Sebagai pokok bahasan dalam penelitian ini adalah mengkaji karakteristik 
pemilihan moda pergerakan pelajar sekolah di Kota Kisaran. 
Adapun batasan masalah yang digunakan dalam penelitian ini adalah: 
1. Penelitian hanya dilakukan kecamatan di Kota Kisaran, meliputi 3 sekolah 
di Kecamatan Buntu Pane, Kecamatan Pulo Bandring dan Kecamatan 
Setia Janji. Ketiga Sekolah tersebut dipilih karena letak geografisnya 
berada di Kota Kisaran. 
2.  Pengumpulan data untuk keperluan analisa diperoleh dengan cara survey 
volume lalu lintas pada jam masuk dan jam pulang sekolah, selama 1 
minggu (15 Januari - 20 Januari 2018) menggunakan model bangkitan 








1.4 Tujuan Penelitian 
       Tujuan penelitian ini adalah sebagai berikut. 
1. Untuk mengidentifikasi faktor–faktor yang mempengaruhi bangkitan 
tarikan kendaraan di sekolah melalui survei karakteristik sekolah di Kota 
Kisaran. 
2. Untuk menganalisis model bangkitan tarikan kendaraan sekolah di Kota 
Kisaran melalui pengujian statistik. 
 
 
1.5. Manfaat Penilitian 
       Secara teoritis, melalui penelitian ini akan menambah pengetahuan dan 
pemahaman di bidang transportasi, khususnya yang menyangkut tentang konsef 
pemodelan tarikan perjalanan. Secara praktis pemodelan yang diperoleh dapat 
digunakan untuk memprediksikan jumlah tarikan perjalanan pada Kota Kisaran, 
baik dimasa sekarang maupun dimasa yang akan datang.  
 
1.6. Sistem Penulisan 
       Untuk memudahkan pembahasan dalam penelitian ini, maka sistematika 
penulisan penelitian disusun dalam lima bab. Adapun sistematika penulisan 
penelitian adalah sebagai berikut: 
 
BAB 1. PENDAHULUAN 
Mengurangi tentang latar belakang masalah, perumusan masalah, maksud dan 
tujuan penelitian, ruang lingkup, serta sistematika penulisan. 
 
BAB 2. TINJAUAN PUSTAKA 
Menyajikan teori – teori yang digunakan sebagai landasan untuk menganalisis dan 










BAB 3. METODE PENELITIAN  
Menjelaskan mengenai langkah-langkah atau prosedur pengambilan dan 
pengolahan data hasil penelitian meliputi jenis penelitian, lokasi dan waktu 
penelitian, langkah-langkah penelitian, prosedur penelitian, dan variabel 
penelitian. 
 
BAB 4 HASIL DAN PEMBAHASAN 
Menyajikan data-data hasil penelitian di lapangan, analisis data, hasil analisis 
data, dan pembahasannya. 
 
BAB 5. PENUTUP 
Berisikan kesimpulan dari rangkaian penelitian dan saran-saran terkait 































2.1. Penelitian Terdahulu 
       Pemilihan lokasi kajian seharusnya dilakukan dengan mempertimbangkan 
perkiraan bangkitan dan tarikan pergerakan lalu lintas yang akan terjadi dengan 
mempertimbangkan kendaraan siswa. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk 
membuat model bangkitan tarikan pergerakan (Trip Generation) dari kendaraan 
siswa di sekolah. 
 
       Lembaga pendidikan merupakan salah satu lokasi yang biasa mengalami 
masalah kemacetan lalu lintas. Hal ini disebabkan oleh beberapa faktor antara lain 
terjadinya peningkatan jumlah kendaraan, buruknya pelayanan angkutan umum 
serta kondisi system jaringan jalan yang tidak memadai. 
 
2.2. Tata Guna Lahan 
      Sistem pergerakan sangat mempengaruhi tata guna lahan. Perbaikan akses 
transportasi akan meningkatkan atraksi/tarikan kegiatan dan berkembangnya guna 
lahan kota. Sistem transportasi yang baik akan menjamin pula efektivitas 
pergerakan antar fungsi kegiatan di dalam kota itu sendiri. Sistem transportasi 
perkotaan terdiri dari berbagai aktivitas seperti bekerja, sekolah, olahraga, belanja 
dan bertamu yang berlangsung di atas sebidang tanah (rumah, sekolah, pertokoan 
dan lain-lain). Potongan lahan ini biasa disebut tata guna lahan. 
 
       Tata guna lahan berkaitan erat dengan kegiatan (aktivitas) manusia. Guna 
lahan dibentuk oleh 3 (tiga) unsur yaitu manusia, aktivitas dan lokasi yang saling 
berinteraksi satu sama yang lain. Manusia sebagai makhluk sosial memiliki sifat 
yang sangat dinamis yang diperlihatkan dari berbagai aktivitas yang diperbuatnya. 
Manusia membutuhkan ruang untuk melakukan aktivitasnya yang menjadi guna 
lahan. Dalam lingkup kota, guna lahan adalah pemanfaatan lahan untuk kegiatan. 
Secara umum, jenis guna lahan kota ada 4 (empat) jenis yaitu pemukiman, 







       Untuk memenuhi kebutuhannya, manusia melakukan perjalanan di antara 
tata guna lahan dengan menggunakan sistem jaringan transportasi (misalnya 
berjalan kaki atau naik bus). Hal ini menimbulkan pergerakan arus manusia, 
kendaraan dan barang. Kebutuhan perjalanan antar guna lahan ini akan 
menentukan jumlah dan pola perjalanan penduduk kota. Sebagai contoh, 
besarnya jumlah perjalanan yang terjadi ke pusat perdagangan akan sebanding 
dengan intensitas kegiatan kawasan perdagangan itu sendiri, baik dilihat dari 
tingkat pelayanan maupun jenis kegiatan yang terjadi di dalamnya. Dengan kata 
lain, jumlah dan pola perjalanan yang terjadi dalam kota atau dapat disebut 
dengan pola bangkitan dan tarikan perjalanan tergantung pada dua aspek tata 
guna lahan: 
a.    Jenis tata guna lahan (jenis penggunaan lahan). 
b.    Jumlah aktifitas dan intensitas pada tata guna lahan tersebut. 
       Pergerakan penduduk untuk mencapai satu tempat tujuan tertentu melahirkan   
apa yang   disebut   sebagai   perjalanan.   Karakteristik   perjalanan penduduk 
yang dihasilkan tentu akan berbeda satu sama lain, tergantung dari tujuan 
perjalanan itu sendiri. 
       Hubungan yang mendasar dalam aspek transportasi adalah keterkaitan antara 
guna lahan dan transportasi. Hubungan ini memiliki sifat yang saling 
mempengaruhi.   Pola   pergerakan,   volume   dan   distribusi   moda   angkutan 
merupakan fungsi dari distribusi guna lahan. Sebaliknya, pola guna lahan 
dipengaruhi oleh tingkat aksesibilitas sistem transportasi. Sistem transportasi 
dipengaruhi oleh sistem kegiatan, pergerakan, dan jaringan. Adanya sistem 
kegiatan akan mengakibatkan pembentukan sistem jaringan melalui 
perubahan tingkat pelayanan dan sistem pergerakan. Munculnya sistem jaringan 
akan mempengaruhi sistem peningkatan mobilitas dan aksesibilitas. Sistem 
pergerakan dalam mengakomodir kelancaran lalu lintas akan mempengaruhi 








    Gambar 2.1: Gambar sistem transportasi makro (Tamin, 1997). 
2.3. Landasan Konsep Bangkitan dan Tarikan Lalu Lintas 
       Bangkitan perjalanan adalah tahapan permodelan yang memperkirakan 
jumlah pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan dan jumlah 
pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna lahan atau zona. Pergerakan lalu 
lintas merupakan fungsi tata guna lahan yang menghasilkan aliran lalu lintas. 
Bangkitan lalu lintas ini mencakup: 
·    Lalu lintas yang meninggalkan suatu lokasi. 
·    Lalu lintas yang menuju atau tiba ke suatu lokasi. 
       Bangkitan dan tarikan perjalanan terlihat secara diagram pada Gambar 2.2. 
 
  A                                                     B 
    Pergerakan yang berasal dari zona  A  Pergerakan yang menuju dari zona  B  
  Gambar 2.2: Bangkitan dan tarikan perjalanan (Wells, 1975). 
        Hasil keluaran dari perhitungan bangkitan dan tarikan lalu lintas berupa 
jumlah kendaraan, orang atau angkutan barang per satuan waktu, misalnya 
kendaraan/jam. Kita dapat dengan mudah menghitung jumlah orang atau 
kendaraanyang masuk atau keluar dari suatu luas tanah tertentu dalam satu hari 
(atau satu jam) untuk mendapatkan bangkitan dan tarikan pergerakan. Bangkitan 
dan tarikan lalu lintas tersebut tergantung pada dua aspek tata guna lahan: 
 Jenis tata guna lahan 







       Jenis tata guna lahan yang berbeda (pemukiman, pendidikan, dan komersial) 
mempunyai ciri bangkitan lalu lintas yang berbeda: 
 Jumlah arus lalu lintas 
 Jenis lalu lintas (pejalan kaki, truk atau mobil) 
 Lalu lintas pada waktu tertentu (sekolah menghasilkan arus lalu lintas 
pada pagi dan siang hari, pertokoan menghasilkan arus lalu lintas di 
sepanjang hari. 
 
2.3.1.  Definisi Dasar Bangkitan dan Tarikan Perjalanan 
       Beberapa definisi dasar mengenai bangkitan dan Tarikan perjalanan: 
a. Perjalanan 
       Pergerakan satu arah dari zona asal ke zona tujuan, termasuk pergerakan  
berjalan kaki. Berhenti secara  kebetulan tidak  dianggap sebagai tujuan 
perjalanan, meskipun perubahan rute terpaksa dilakukan. Meskipun perjalanan 
sering diartikan dengan perjalanan pulang dan pergi, dalam ilmu transportasi 
biasanya analisis keduanya harus dipisahkan. 
b.    Pergerakan berbasis rumah 
       Pergerakan yang salah satu atau kedua zona (asal dan/atau tujuan) 
perjalanan tersebut adalah rumah. 
c.    Pergerakan berbasis bukan rumah 
       Pergerakan yang baik asal maupun tujuan pergerakan adalah bukan rumah. 
d.    Bangkitan perjalanan 
       Digunakan untuk suatu perjalanan berbasis rumah yang mempunyai tempat 
asal dan/atau tujuan adalah rumah atau pergerakan yang dibangkitkan oleh 
pergerakan berbasis bukan rumah (lihat Gambar 2.3). 
e.    Tarikan perjalanan 
       Digunakan untuk suatu perjalanan berbasis rumah yang mempunyai tempat 
asal dan/atau tujuan bukan rumah atau perjalanan yang tertarik oleh perjalanan 
berbasis bukan rumah. (Masrianto, 2004). Tarikan pergerakan adalah jumlah 







Tarikan pergerakan tersebut berupa tarikan lalulintas yang menuju atau tiba ke 
lokasi. 
       Model pergerakan didapatkan dengan memodelkan secara terpisah 
pergerakan yang mempunyai tujuan yang berbeda. Untuk lebih jelasnya jenis 
pergerakan dapat dibagi dua yaitu pergerakan berbasis rumah dan pergerakan 
berbasis bukan rumah dapat dilihat pada Gambar 2.3. 
 
                                   
 
                                     
 
Gambar 2.3: Contoh  bangkitan dan tarikan perjalanan (Tamin, 1997).        
Berdasarkan asal dan akhir pergerakan, terdapat dua macam pergerakan yaitu 
home based dan non-home based, berdasarkan sebab pergerakan diklasifikasikan  
sebagai  produk  pergerakan   dan  tarikan  pergerakan. 
       Bangkitan pergerakan adalah total pergerakan yang dibangkitkan rumah 
tangga pada suatu zona baik home based maupun non-home based. 
2.3.2.   Karakteristik Perjalanan 
Karakteristik perjalanan meliputi: 
1.    Berdasarkan tujuan perjalanan 
       Dalam kasus perjalanan berbasis rumah, lima kategori tujuan perjalanan yang 
sering digunakan adalah: 
-  Pergerakan menuju tempat kerja. 
-  Pergerakan menuju tempat pendidikan (sekolah atau kampus). 
-  Pergerakan menuju tempat belanja. 
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-  Pergerakan untuk kepentingan sosial dan rekreasi. 
-  Pergerakan menuju tempat olahraga. 
       Tujuan pergerakan menuju tempat kerja dan pendidikan disebut tujuan 
pergerakan utama yang merupakan keharusan untuk dilakukan oleh setiap orang 
setiap hari, sedangkan tujuan lain sifatnya hanya sebagai pilihan dan tidak rutin 
dilakukan. 
2.    Berdasarkan Waktu 
       Pergerakan berdasarkan waktu umumnya dikelompokkan menjadi pergerakan 
pada jam sibuk dan jam tidak sibuk. Proporsi pergerakan yang dilakukan oleh 
setiap tujuan pergerakan sangat bervariasi sepanjang hari. Pergerakan pada selang 
jam sibuk pagi hari terjadi antara pukul 07.00 sampai dengan pukul 09.00. Untuk 
jam sibuk pada sore hari terjadi pada waktu antara pukul 03.00 sampai dengan 
pukul 05.00. Untuk jam tidak sibuk berlangsung antara pukul 10.00 pagi sampai 
dengan pukul 12.00 siang. 
3.    Pemilihan moda 
       Secara sederhana moda berkaitan dengan jenis transportasi yang digunakan. 
Pilihan pertama biasanya berjalan kaki atau menggunakan kendaraan. Jika 
menggunakan kendaraan, pilihannya adalah kendaraan pribadi (sepeda, sepeda 
motor dan mobil) atau angkutan umum (bus, becak dan lain-lain). 
       Dalam beberapa kasus, mungkin terdapat sedikit pilihan atau tidak ada 
pilihan sama sekali. Orang yang ekonominya lemah mungkin tidak mampu 
membeli sepeda atau membayar transportasi sehingga mereka biasanya berjalan 
kaki.  Sementara itu,  keluarga berpenghasilan  kecil  yang  tidak mempunyai  
mobil  atau  sepeda motor biasanya  menggunakan  angkutan umum. 
Selanjutnya, seandainya keluarga tersebut mempunyai sepeda, jika harus 
bepergian jauh tentu menggunakan angkutan umum. Orang yang hanya 
mempunyai satu pilihan moda saja disebut dengan captive terhadap moda 
tersebut. Sedangkan yang mempunyai banyak pilihan moda disebut dengan 
choice. Faktor lain yang mempengaruhi adalah ketidaknyamanan dan 
keselamatan. 








a.    Jarak perjalanan 
       Jarak perjalanan mempengaruhi orang dalam menentukan pilihan moda. Hal 
ini dapat diukur dengan tiga cara konvensional, yaitu jarak fisik udara, jarak 
fisik yang diukur sepanjang lintasan yang dilalui dan jarak  yang diukur 
dengan waktu perjalanan. Sebagai contoh, untuk perjalanan jarak pendek, orang 
mungkin memilih menggunakan sepeda. Sedangkan untuk perjalanan jauh orang 
mungkin menggunakan bus. 
b.    Tujuan perjalanan 
       Tujuan perjalanan juga mempengaruhi pemilihan moda. Untuk tujuan 
tertentu, ada yang memilih menggunakan angkutan umum pulang - pergi 
meskipun memiliki kendaraan sendiri. Dengan alasan tertentu, sejumlah orang 
lain memilih menggunakan bentor atau kendaraan bermotor lain. 
c.    Waktu Tempuh 
       Lama waktu tempuh dari pintu ke pintu (tempat asal sebenarnya ke tempat  
tujuan  akhir)  adalah  ukuran  waktu  yang  lebih  banyak  dipilih, karena dapat 
merangkum seluruh waktu yang berhubungan dengan perjalanan  tersebut.   
Makin  dekat  jarak  tempuh,  pada  umumnya  orang makin cenderung memilih  
moda  yang  paling praktis,  bahkan  mungkin memilih berjalan kaki saja. 
 
2.4.   Konsep Perencanaan Transportasi 
       Konsep  perencanaan  transportasi  telah  berkembang hingga  saat  ini,  dan 
yang paling populer adalah model perencanaan 4 (empat) tahap. Model ini 
memiliki beberapa seri sub-model yang masing-masing harus dilakukan secara 
terpisah dan berurutan. Sub-model itu dapat dijelaskan sebagai berikut: 
2.4.1.   Aksesibilitas 
       Aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan atau kemudahan lokasi tataa 
guna lahan berinteraksi satu dengan yang lain dan mudh atau sulitnya lokasi 
tersebut dicapai melalui sistem jaringan transportasi. Pernyataan mudah dan sulit 
merupakan hal yang sanga subyektif dan kualitatif, mudah bagi seseeorang belum 
tentu mudah bagi orang lain, begitu pula dengan pernyataan sulit, oleh karena itu 







       Dengan perkataan lain aksesibilitas adalah suatu ukuran kenyamanan 
bagaimana lokasi tataguna lahan berintekasi satu dengan yang lain dan bagaimana 
mudah dan susahnya lokasi tersebut dicapai melalui sistem jaringan transportasi. 
       Mobilitas adalah suatu ukuran kemampuan seseorang untuk bergerak yang 
biasanya dinyatakan dengan kemampuannya membayar biaya transportasi. Jika 
aksesibilitas ke suatu tempat tinggi, maka mobilitas orang ke tempat tersebut juga 
tinggi selama biaya aksesibilitas ke tempat tersebut mampu dipenuhi. 
       Metode pengukuran sikap diukur dalam mempersepsi suatu obyek. Sikap 
tersebut adalah respon psikologis seseorang atau faktor yang berasal dari suatu 
obyek, respon tersebut menunjukkan kecendrungan mudah atau sulit. Pengukuran 
sikap seseorang atau suatu obyek dipengruhi oleh stimuli, sebagai stimuli adalah 
peubah-peubah bebasnya. Dengan demikian maka pengukuran aksesibilitas 
transportasi dari seseorang merupakan pengukuran sikap orang tersebut terhadap 
kondisi aksesibilitas transportasinya. 
       Banyak orang didaerah pemukiman mempunyai akses yang baik dengan 
mobil atau sepeda motor atau kendraan pribadi, tetapi banyak pula yang 
bergantung pada angkutan umum atau berjalan kaki. Jadi aksesibilitas zona asal di 
pengaruhi oleh proporsi orang yang menggunakan moda tertentu dan harga ini di 
jumlahkan untuk semua moda transportasi yang ada untuk mendapatkan 
aksesibilitas zona (Tamin, 1997). 
2.4.1.1. Aksesibilitas dan Perilaku Perjalanan 
       Aksesibilitas adalah ukuran untuk menghitung potensial perjalanan 
dibandingkan dengan jumlah perjalanan. Ukuran ini dapat digunakan untuk 
menghitung jumlah perjalanan yang sebenarnya berhubungan dengan potensial 
tersebut. Salah satu cara sederhana adalah dengan memperlihatkan secara grafis 
proporsi penghuni yang mencapai tujuannya dibandingkan dengan jumlah 
kumulatif aktivitas. Zona tujuan d diurut berdasarkan jarak, waktu, atau biaya 







        Hal ini dapat ditafsir untuk menunjukkan jumlah kesempatan yang 
sebenarnya didapat. Hubungan antara aksesibilitas dan jumlah perjalanan 
sebenarnya membentuk dasar model gravity yang dapat digunakan untuk 
meramalkan arus lalulintas antar zona di dalam daerah perkotaan. 
2.4.1.2. Migrasi 
       Pertumbuhan penduduk umumnya disebabkan oleh dua factor, yaitu: 
pertumbuhan alamiah dan migrasi. Pertumbuhan alamiah adalah pertumbuhan 
akibat kelaghiran dikurangi oleh kematian, sedangkan migrasi adalah perpindahan 
penduduk dari suatu daerah ke daerah lain dengan tujuan (motivasi) tertentu. 
Seperti: faktor sosial, ekonomi maupun politik. 
       Migrasi terdiri dari dua jenis, yaitu: migrasi permanen dan migrasi sementara. 
Migrasi permanen adalah peerpindahan penduduk yang berakhir pada menetapnya 
migrasi pada tujuannya, sedangkan migrasi sementara adalah perpindahan 
penduduk yang tidak menetap pada tujuan migrasi, tetapi kembali ketempat 
semula atau pindah ketempat lain. 
       Lebih lanjut dapat dijelaskan bahwa migrasi pada hakekatnya merupakan 
\implikasi dari perbedaan ketersediaan fasilitas antara suatu daerah dengan daerah 
lain. Perduduk dari daerah yang berfasilitas kurang pada umumnya daerah 
pedesaan, akan berpotensi untuk pindah ke daerah yang berfasilitas lebih lengkap, 
yaitu daerah perkotaan. Migrasi seperti ini dinamakan migrasi desa ke kota. 
2.4.1.3. Aspek Transportasi 
        Perkembangan kota berkaitan erat dengan perkembangan kegiatan penduduk, 
dan ekonomi. Sementara itu, kegiatan ekonomi tersebut di duga merupakan daya 
tarik masuknya sejumlah penduduk sehingga pertumbuhan penduduk relatif lebih 
tinggi. Peningkatan jumlah penduduk diatas pada akhirnya mmerlukan lahan yang 
lebih luas untuk areal pemukiman dan aktivitas kehidupan masyarakat. 
       Kebutuhan transportasi suatu kota banyak ditentukan oleh besar kecilnya 







cenderung semakin banyak fasilitas prasarana dan sarana angkutan umum yang 
diperlukan. Apabila transportasi diartikan sebagai sarana jasa angkutan 
penumpang dan barang dari tempat asal tertentu menuju kearah tujuan, dengan 
demikian perlu kiranya memperhitungkan besarnya coast yang dikeluarkan oleh 
para pengguna jasa transport tersebut. Para perencana ekonomi regional 
cenderung mengusulkan faktor keseluruhan ini dalam hubungan antara lokasi 
ekonomi dengan jarak pasar. 
       Coast yang dimaksud adalah kompensasi yang harus dibayar. Dalam studi 
transportasi, kompensasi ini biasa diungkapkan dalam bentuk komponen jarak, 
biaya dan waktu. Ada dua masalah pokok yang berkaitan dengan aspek 
transportasi: pertama adalah kebutuhan angkutan umum ke tempat kerja atau 
tempat kegiatan sehari-hari, dan kedua adalah angkutan umum yang berkenaan 
dengan dengan tujuan aktifitas lain, seperti ke sekolah, dan tempat rekreasi. 
       Beberapa studi tentang perkotaan dan transportasi di Indonesia terutama 
transportasi darat, mengulas secara jelas bahwa akses transportasi merupakan 
aspek yang cukup penting dalam pembangunan. Sebagai hipotesis dasar 
dinyatakan bahwa semakin dekat jarak lokasi pemukiman dengan lokasi kegiatan 
kota diduga akan semakin tinggi tingkat aksesibilitasnya. Mobilitas penduduk 
pengguna transportasi merupakan aspek yang perlu diperhatikan, demikian pula 
klasifikasi pengguna jasa transportasi seperti tenaga kerja, pelajarr dan ibu rumah 
tangga. 
2.4.2.   Bangkitan dan Tarikan Perjalanan (Trip Generation) 
       Bangkitan perjalanan/pergerakan adalah banyaknya jumlah perjalanan/ 
pergerakan/ lalu lintas yang dibangkitkan oleh suatu zona (kawasan)  persatuan 
waktu (Miro, 2002). 
       Bangkitan Pergerakan adalah tahapan pemodelan yang memperkirakan jumlah 
pergerakan yang berasal dari suatu zona atau tata guna lahan atau jumlah 
pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna lahan atau zona (Tamin, 1997). Model 
bangkitan pergerakan memperkirakan jumlah pergerakan berdasarkan tujuan dasar 







2.4.2.1. Konsep Pemodelan Bangkitan Perjalanan 
       Model dapat didefinisikan sebagai alat bantu atau media yang dapat 
digunakan untuk mencerminkan dan menyederhanakan suatu realita .(dunia 
sebenarnya) secara terukur (Tamin, 1997), termasuk diantaranya: 
 
1. Model fisik  
2. Peta dan diagram (grafis) 
3. Model statistika dan matematika (persamaan) 
       Semua model tersebut merupakan penyederhanaan realita untuk tujuan 
tertentu, seperti memberikan penjelasan, pengertian, serta peramalan. Pemodelan 
transportasi hanya merupakan salah satu unsur dalam perencanaan transportasi. 
Lembaga, pengabil keputusan, masyarakat, administrator, peraturan, dan penegak 
hukum adalah beberapa unsur lainnya. 
       Model merupakan penyederhanaan dari keadaan sebenarnya dan model dapat 
memberikan petunjuk dalam perencanaan transportasi. Karakteristik sistem 
transportasi untuk daerah-daerah terpilih CBD sering dianalisis dengan model. 
Model memungkinkan untuk mendapatkan penilaian yang cepat terhadap 
alternatif-alternatif transportasi dalam suatu daerah (Morlok, 1991). 
       Model dapat digunakan untuk mencerminkan hubungan antara sistem tata 
guna lahan dengan sistem prasarana transportasi dengan menggunakan beberapa 
seri fungsi atau persamaan (model matematika). Model tersebut dapat 
menerangkan cara kerja sistem dan hubungan keterkaitan anatara sistem secara 
terukur.salah satu alasan penggunaan model matematika untuk mencerminkan 
system tersebut adalah bahasa yang jauh lebih cepat dibandingkan dengan bahasa 
verbal. Ketepatan yang didapat dari penggantian kata dengan symbol sering 
menghasilkan penjelasan yang jauh lebih baik dari pada penjelasan dengan bahasa 







       Tahapan pemodelan bangkitan pergerakan bertujuan meramalkan jumlah 
pergerakan pada stiap zona asal dengan menggunakan data rinci mengenai tingkat 
bangkitan pergerakan, atribut social-ekonomi, serta tata guna lahan. 
2.4.3. Distribusi Perjalanan 
       Tahapan ini merupakan tahap kedua dari empat tahap yang menghubungkan 
interaksi antara tata guna lahan, jaringan transportasi, dan arus lalu lintas. 
       Pola sebaran arus lalulintas antara zona asal ke zona tujuan adalah hasil dari 
dua hal yang terjadi secara bersamaan, yaitu lokasi dan intensitas tataguna lahan 
yang akan menghasilkan arus lalulintas dan pemisah ruang interaksi antara dua 






       Gambar 2.4: Sebaran pergerakan antara dua buah zona (Tamin, 1997). 
       Tujuan permodelan distribusi perjalanan yaitu untuk mengkalibrasi 
persamaan-persamaan yang akan menghasilkan hasil observasi lapangan pola 
pergerakan asal tujuan perjalanan seakurat mungkin. 
       Data yang dibutuhkan dalam menyelesaikan permasalahan distribusi perjalan 
adalah: 
1. data matrik asal tujuan 
2. data matrik hambatan (impedansi), matrik antar zona (jarak, waktu, biaya) 
3. distribusi frekuensi pergerakan untuk setiap impedensi transportasi. 
2.4.4.   Sebaran Pergerakan (Trip Distribution) 
       Sebaran pergerakan atau distribusi perjalanan merupakan salah satu tahapan 
dalam model perencanaan transportasi yang menghubungkan interaksi antara tata 













menunjukkan kemana dan darimana arus lalu-lintas bergerak dalam suatu 
wilayah. Pola sebaran arus lalu-lintas asal ke zona tujuan adalah hasil dari dua hal 
yang terjadi secara bersamaan, yaitu lokasi dan intensitas tata guna lahan yang 
akan menghasilkan lalu-lintas dan pemisah ruang, serta interaksi antara dua buah 
tata guna lahan yang akan menghasilkan pergerakan manusia dan atau barang 
(Tamin, 2008).  
       Semakin tinggi intensitas suatu tata guna lahan, akan semakin tinggi pula 
tingkat kemampuannya dalam menarik lau-lintas, namun apabila jarak yang harus 
ditempuh semakin besar, maka daya tarik suatu tata guna lahan  akan semakin 
berkurang. Sistem transportasi hanya dapat mengurangi hambatan pergerakan 
dalam ruang, tetapi tidak dapat mengurangi jarak. Oleh karena itu jumlah 
pergerakan lalu-lintas antara dua buah tata guna lahan bergantung dari intensitas 
kedua tata guna lahan dan pemisahan ruang (jarak, waktu dan biaya) antara kedua 
zonanya. Sehingga arus lalu lintas antara dua buah tata guna lahan mempunyai 
korelasi positif dengan intensitas guna lahan dan korelasi negatif dengan jarak. 
2.4.5.   Pemilihan Rute (Route Choice) 
       Semua yang telah diterangkan dalam pemilihan moda juga dapat digunakan 
untuk pemilihan rute. Untuk angkutan umum, rute ditentukan berdasarkan moda 
transportasi (bus dan kereta api mempunyai rute yang tetap). Dalam kasus ini 
pemilihan moda dan rute dilakukan bersama-sama. Untuk kendraan pribadi, 
diasumsikan bahwa orang akan memilih moda transportasinya lebih dahulu, baru 
rutenya. 
       Seperti pemilihan moda, pemilihan rute tergantung pada alternatif terpendek, 
tercepat, termurah, dan juga diasumsikan bahwa pemakai jalan mempunyai 
informasi yang cukup (misalnya kemacetan jalan) sehingga mereka dapat 


















Gambar 2.5: Pemilihan rute (Tamin, 1997). 
       Pada Gambar 2.5 menunjukkan kendraan pribadi (A) akan mengikuti rute 
tersingkat yaitu rute ABCD sedangkan angkutan umum akan memilih rute 
terpendek atau tersingkat yaitu ABC. 
 
2.4.6.  Arus Lalu Lintas Dinamis (Arus Lalu Lintas Pada Jaringan Jalan) 
       Arus lalu lintas berinteraksi dengan sistem jaringan transportasi. Jika arus 
lalu lintas meningkat pada ruas jalan tertentu, waktu tempuh pasti bertambah 
(karena kecepatan menurun). Arus maksimum yang dapat melewati suatu 
ruas jalan  biasa disebut  kapasitas  ruas  jalan  tersebut.  Arus  maksimum  yang 
dapat melewati suatu titik (biasanya pada persimpangan dengan lampu lalu 
lintas) biasa disebut arus jenuh. 
 
2.5. Hubungan  Transportasi dan Penggunaan Lahan 
       Konsep paling mendasar yang menjelaskan terjadinya pergerakan atau 
perjalanan  selalu  dikaitkan  dengan  pola  hubungan  antara  distribusi  
spasial pergerakan dengan distribusi spasial tata guna lahan yang terdapat dalam 
suatu wilayah, yaitu bahwa suatu pergerakan dilakukan untuk melakukan 
kegiatan tertentu di lokasi yang dituju, dan lokasi tersebut ditentukan oleh pola 
tata guna lahan kawasan tersebut. 
       Bangkitan pergerakan berhubungan dengan penentuan jumlah pergerakan 
keseluruhan yang dibangkitkan oleh suatu kawasan. Dalam kaitan antara aktifitas 





















2.5.1. Model Interaksi Transportasi dan Pengguanaan Lahan  
       Perencanaan transportasi tanpa pengendalian tata guna lahan adalah mubazir 
karena perencanaan transportasi pada dasarnya adalah usaha untuk mengantisipasi 
kebutuhan akan pergerakan di masa mendatang dan faktor aktifitas yang 
direncanakan merupakan dasar analaisisnya. Skema interaksi hubungan 





Gambar 2.6: Skema interaksi hubungan transportasi dan penggunaan lahan 
(Tamin, 1997). 
       Model interaksi guna lahan dan transportasi yang ada saat ini dapat 
dikelompokkan dalam 2 (dua) kelompok besar yaitu model ternsportasi dan model 
tata guna lahan. 
       Keseluruhan model interaksi guna lahan dan transportasi dikelompokkan 
menjadi 4 (empat) model konvensional (model 4 tahap), model behavioural, 
model linked, model integrasi. 
       Model konvensional (model 4 tahap) terdiri dari sub model bangkitan 
perjalanan (trip generation) yang merupakan fungsi dari factor tata guna lahan 
dan factor sosial ekonomi, distribusi perjalanan (trip distribution), pemilihan 
moda (modal split), pemilihan rute (trip/traffic assignment). Tahapan 
























Gambar 2.7: Tahapan model konvensional transpotasi (Tamin, 1997). 
       Model behavioural didasarkan bahwa pelaku perjalanan akan terus 
melakukan pilihan (individual or person based) atau bukan berbasis zona. Pelaku 
perjalanan akan melakukan pilihan berdasarkan pada utilitas yang merupakan 
fungsi dari aksebilitas dan daya tarik tujuan perjalanan. Model behavioural yang 
dikenal dengan multinominal logit models yang didasarkan pada teori random 
utility. 
       Model linked melakukan analisis system transportasi serta analisis terhadap 
lokasi penduduk dan lokasi aktifitas tetapi guna lahan merupakan exogenous 
variable. Model linked yang dikenal adalah selnec modal. Pada selnec model out 
put dari model guna lahan menjadi input untuk model transportasi. Jadipada 
model ini aksesibilitas digunakan untuk analisis distribusi perjalanan pada model 
transportasi dan model guna lahan. Kelemahan model linked ini adalah analisis 
trip generation masih bersifat in elastic terhadap biaya perjalanan (generalized 
cost). Pada model linked ini terdapat time lag anatar model guna lahan dan model 
transportasi sehingga model guna lahan dianggap sebagai variable exogenous. 
       Model integrasi merupakan model yang melakukan analisis guna lahan 
(lokasi penduduk dan pusat aktifitasi) dan sistem transportasi secara terintegritas. 
Pada model integrasi analisis guna lahan yang dilakukan selain 
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mempertimbangkan faktor aksesibilitas yang merupakan out put dari model 
transportasi juga mempertimbangkan daya tarik lahan dan faktor kebijakan. 
       Model integrasi dibedakan berdasarkan model guna lahannya yaitu model 
guna lahan yang hanya menganalisis alokasi dari pemukiman penduduk dan 
model guna lahan yang menganalisis keduanya yaitu alokasi pemukiman 
penduduk dan alokasi komersil (bisnis). Masing-masing model integrasi tersebut 
juga dibedakan atas model guna lahan yang mempertimbangkan harga lahan 
tersebutdalam analisisnya. Masing-masing model tersebut juga dibedakan 
berdasarkan mode response. 
       Maksud perjalanan dan biaya perjalanan yang merupakan fungsi dari alokasi 
pusat atifitas pada sebagian model tidak mempengaruhi moda angkutan yang 
digunakan, model yang demikian tersebut merupakan model yang  mode 
unresponse. Sebagian dari model tersebut juga  melakukan analisis terhadap 
lingkungan, tetapi aspek lingkungan tidak terbahas karena pada saat ini masalah 
lingkungan belum menjadi masalah yang krusial pada kota-kota di Indonesia. 
       Sebagaimana diketahui bahwa model guna lahan yang pertama adalah model 
Lowrey. Model lowrey banyak digunakan atau dikembangkan oleh model-model 
guna ahan selanjutnya. Prinsip model Lowrey adalah: 
1. Perubahan guna lahan ditentukan oleh pekerjaan dasar (basic 
employment), tempat tinggal (residential) dan pekerjaan pelayanan 
(service employment). 
2. Pekerjaan pelayanan (Basic employment) sebagai input awal, kemudian 
dialokasikan tempat tinggal berdasarkan lokasi pekerjaan pelayanan (basic 
employment) tersebut. Lokasi dari pekerjaan pelayanan (service 
employment)  didasarkan pada alokasi tempat tinggal. 
3. Menggunakan 2 (dua) persamaan yaitu persamaan untuk lokasi tempat 








2.6. Model Tarikan Moda Kendaraan Pelajar 
2.6.1. Analisis Regresi Sederhana 
       Analisis regresi digunakan untuk mengetahui apakah suatu variabel dapat 
dipergunakan untuk memprediksi atau meramalkan variabel lain, Jika suatu 
variabel tak bebas (dependent variable) bergantung pada satu variable bebas 
(independent variable), hubungan antara kedua variabel disebut analisis regresi 
sederhana. Bentuk matematis dari analisis regresi sederhana adalah: 
Y = a + bX                                                              (2.1) 
Dimana : 
Y = variable dependen (tidak bebas) 
X = variable independen (bebas)  
a = intercept (konstanta) 
b = koefisien variabel independen (bebas) 
       Koefisien-koefisien regresi a dan b untuk regresi linear dapat dihitung dengan 
rumus : 
 a :  
                    
          
                   (2.2)  
b  :    
             
          
              (2.3) 
 
2.6.2  Analisis Regresi Linear Berganda 
       Konsep ini merupakan pengembangan lanjutan dari uraian sebelumnya, 
khususnya  pada  kasus  yang  mempunyai  lebih  banyak  perubah  bebas  dan 
parameter b. Hal ini sangat diperlukan dalam realita yang menunjukkan bahwa 
beberapa perubah tata guna lahan secara simultan ternyata mempengaruhi 
bangkitan dan tarikan pergerakan. Persamaan regresi linear berganda merupakan 
persamaan  matematik  yang  menyatakan  hubungan  antara  sebuah  variabel  
tak bebas dengan variabel bebas. 
       Bentuk umum dari persamaan regresi linear berganda untuk menggambarkan 








Y = a+ b1X1 + b2X2 + …+ bnXn                                                    (2.4) 
dimana : 
Y                     = variabel dependen (tidak bebas) 
a                      = konstanta 
b1,b2,…,bn     = koefisien variabel independen (bebas) 
X1,X2,…,Xn   = Variabel independen (bebas)  
       Analisis regresi linear berganda adalah suatu metode dalam ilmu Statistik. 
Untuk menggunakannya, terdapat beberapa asumsi yang perlu diperhatikan: 
1. Nilai perubah, khususnya perubah bebas mempunyai nilai yang didapat dari 
hasil survei tanpa kesalahan berarti. 
2. Perubah tidak bebas (Y) harus mempunyai hubungan korelasi linear dengan 
perubah bebas (X), jika hubungan tersebut tidak linear, transformasi linear 
harus  dilakukan,  meskipun  batasan  ini  akan  mempunyai  implikasi  lain 
dalam analisis residual. 
3. Efek perubah bebas pada perubah tidak bebas merupakan penjumlahan dan 
harus tidak ada korelasi yang kuat sesama perubah bebas. 
4. Variasi perubah tidak bebas terhadap garis regresi harus sama untuk semua 
nilai perubah bebas. 
5. Nilai perubahan bebas sebaiknya merupakan besaran yang relatif mudah dan 
diproyeksikan. 
 
2.7.   Koefisien Korelasi 
       Merupakan besar kecilnya hubungan antara dua variabel yang dinyatakan 
dalam bilangan yang disebut dengan koefisian korelasi. Koefisien korelasi 
disimbolkan dengan huruf R. besarnya koefisien korelasi adalah antara -1; 0; dan 
+1.  
       Besarmya korelasi -1 adalah negative sempurna yakni terdapat hubungan di 
antara dua variabel atau lebih namun arahnya terbalik +1 adalah korelasi yang 
positif sempurna (sangat kuat) yakni adanya sebuah hubungan di antara dua 
variabel atau lebih, sedangkan koefisien korelasi 0 dianggap tidak terdapat 
hubungan antara dua variabel atau lebih yang diuji sehingga dapat dikatakan tidak 







       Sedangkan harga R akan dikonsultasikan dengan tabel interprestasi nilai R 
dapat dilihat pada Tabel 2.1. 
 
Tabel 2.1:  Interpretasi nilai R. 
R Intepretasi 
0 
0,01 – 0,20 
0,21 – 0,40 
0,41 – 0,60 
0,61 – 0,80 











2.7.1. Pengujian Nilai koefisien Korelasi 
       Pengujian nilai R untuk mengetahui hasilnya signifikan atau tidak, dapat di 
uji melalui tabel  F teoritik dengan jumlah pasangan data = N atau dengan derajat 
bebas db = N-2. Dalam pengujian ini digunakan F teoritik dengan tarif signifikan 
5%. Apabila R> r-teoritik, berarti korelasi antara X dan Y signifikan Apabila R<  
r- teoritik, berarti korelasi antara X dan Y tidak signifikan. 
       Tariff signifikan 5% maksudnya adalah besarnya kemungkinan membuat 
kesalahan dari korelasi tersebut sebesar 5%. Tingkat kebenaran yang dapat 
diterima dari korelasi hitungan sebesar 95%. 
 Hipotensis yang digunakan: 
- Ho : r = 0, artinya korelasi tidak signifikan. 
- Hi : r ≠ 0, artinya korelasi signifikan. 
  Uji dilakukan 2 sisa karena akan dicari ada atau tidaknya hubungan / korelasi, 
dan bukan lebih besar / kecil. 
 Dasar pengambilan keputusan  
a. Berdasarkan probabilitas 
- Jika probabilitas >0.05 maka Ho diterima. 








b. Berdasarkan tanda * yang diberikan SPSS 
Adanya tanda * pada pasangan data yang korelasi menunjukkan adanya 
korelasi yang signifikan pada data tersebut. 
       Bentuk umum dari persamaan uji korelasi untuk menggambarkan bangkitan 
atau tarikan pergerakan adalah: 
    
                 
{                   
 
      }
                              (2.5) 
Dimana:  
 
N = Banyaknya pasangan data X dan Y 
 
    = Total jumlah dari variabel X 
 
    = Total jumlah dari variabel Y 
 
     = Kuadrat dari total jumlah variabel X 
 
     = Kuadrat dari total jumlah variabel Y 
 
    = Hasil perkalian dari total jumlah variabel X dan variabel Y 
 
2.8. Moda Pergerakan   
Menurut Tamin (2005) Moda pada dasarnya adalah sarana untuk 
memindahkan orang atau barang dari suatu tempat ke tempat lainnya.Tujuannya 
adalah untuk membantu orang atau kelompok orang dalam menjangkau tempat 
yang dikehendaki atau mengirirm barang dari tempat asal ke tempat tujuan. 
Vuchic dalam Tahir (2005) membagi moda pergerakan menurut tipe dan 
penggunaanya sebagai berikut: 
a. Moda angkutan pribadi (private transport)   
b. Moda angkutan umum (public transport)   
c. Moda angkutan yang disewa (for-hir)   
       Untuk memenuhi kebutuhan sehari-harinya manusia melakukan suatu 
perjalanan atau pergerakan dari satu tempat ke tempat lainnya dengan 
memanfaatkan sarana transportasi. Hal ini menimbulkan pergerakan arus manusia, 







menghasilkan pergerakan manusia dan atau barang dalam bentuk pergerakan 
kenderaan atau orang (pejalan kaki). Pemilihan jenis sarana angkutan bagi 
kebutuhan pergerakan sangat berpengaruh dengan efisiensi pergerakan yang 
ditimbulkan di daerah perkotaan.Dalam menentukan pilihan jenis angkutan untuk 
pergerakan, orang mempertimbangkan faktor maksud perjalanan, biaya, jarak 


































3.1. Diagram Alir Penelitian 
       Urutan prosedur penelitian yang akan dilakukan dalam mengerjakan studi 


















                             
                               Gambar 3.1: Bagan alir penelitian.  
Survei Pendahuluan 
Data Sekunder 
- Jumlah siswa tiap sekolah  
- Jumlah guru tiap sekolah 
- Jumlah kapasitas dan luas kelas 
- Luas Sekolah 
 
Tujuan   
Mengidentifikasi 
Permasalahan 





- Survei pengantar dan penjemputan 
siswa pada jam masuk dan jam 
pulang di tiap sekolah. 












3.2. Tempat dan Waktu Pelaksanaan Survei 
 
3.2.1.   Tempat Pelaksanaan Survei 
 
       Lokasi yang dipilih untuk penelitian yaitu Sekolah Dasar Kecamatan Buntu 
Pane, Sekolah Menengah Pertama Kecamatan Pulo Bandring, dan Sekolah 
Menengah Kejuruan Kecamatan Setia Janji di Kota Kisaran, seperti yang di 
ilustrasikan pada Gambar 3.2. 
 
Gambar 3.2: Gambar lokasi penelitian. 
 
 
3.2.2. Waktu Pelaksanaan Survei 
 
       Pengambilan data dilakukan selama satu minggu untuk mewakili kegiatan 
populasi yang berada di  sekolah selama 1 (satu) semester. Berdasarkan 
karakteristik kegiatan Sekolah di Kota Kisaran dimana aktifitas sekolah 








3.3. Metode Pengambilan Data 
 
       Pengambilan data penelitian dilakukan secara survei dan wawancara, data 
tersebut dapat dibedakan menjadi 2 (dua) berdasarkan sumber data, yaitu sebagai 
berikut: 
 
3.3.1    Survei Primer 
       Pengambilan data melalui survei pengantar dan penjemput di tiap sekolah 
yang dilakukan selama 1 minggu dengan menghitung jumlah kendaraan  
pengantar  dan  penjemput  siswa  pada  jam  masuk  dan  jam pulang. 
 
3.3.2    Survei Sekunder 
 
       Data Sekunder merupakan data yang dihasilkan dari survei pendahuluan, 
data didapatkan dari pihak tata usaha tiap sekolah yang ditinjau. Data sekunder 
adalah berupa: 
     Jumlah siswa dan guru di setiap sekolah yang ditinjau. 
     Luas kelas, jumlah kelas wilayah serta tata guna lahan wilayah studi. 
 
3.4.  Variabel Penelitian 
       Variabel-variabel yang berpengaruh dalam perancangan model bangkitan 
pergerakan ke sekolah adalah sebagai berikut : 
 
  Jumlah moda pengantar (Y) 
Merupakan akumulasi moda pengantar dan penjemput siswa di sekolah. 
  Jumlah siswa (X1) 
Yang dimaksud adalah jumlah seluruh siswa pada setiap sekolah yang ditinjau. 
  Jumlah guru (X2) 
Yang dimaksud adalah jumlah guru beserta staf pada setiap sekolah yang 
ditinjau. 
  Luas sekolah (X3) 









  Jumlah kelas (X4) 
Yang  dimaksud  adalah  banyak  kelas yang  terdapat  di  masing- masing 
sekolah. 
  Kapasitas kelas (X5) 
 
Yang dimaksud adalah jumlah siswa yang dapat ditampung dalam satu kelas 
di setiap sekolah. 
  Luas kelas (X6) 
 
Yang dimaksud adalah luas rata-rata dari kelas di sekolah. 
       Untuk  memperoleh  hasil  yang  akurat,  data  di  atas  diturunkan  untuk 
memperoleh lebih banyak variabel. Adapun kandidat variabel tersebut adalah: 
     Perbandingan jumlah siswa dengan jumlah guru (X7) 
     Perbandingan jumlah siswa dengan luas sekolah (X8) 
     Perbandingan jumlah siswa dengan jumlah kelas  (X9) 
     Perbandingan jumlah siswa dengan kapasitas kelas (X10) 
     Perbandingan jumlah siswa dengan luas kelas (X11) 
     Perbandingan jumlah guru dengan luas sekolah (X12) 
     Perbandingan jumlah guru dengan jumlah kelas (X13) 
     Perbandingan jumlah guru dengan kapasitas kelas (X14) 
     Perbandingan jumlah guru dengan luas kelas (X15) 
     Perbandingan luas kelas dengan luas sekolah (X16) 
3.5. Tabulasi Data 
       Dari data primer dan data sekunder yang tersedia, dapat ditabulasikan 
sebagai berikut: 
  Variabel bebas terdiri atas  jumlah siswa (X1),  jumlah guru (X2), luas 
sekolah   (X3), jumlah kelas (X4), kapasitas kelas (X5), dan luas kelas (X6). 














Variabel Tarikan Moda Transportasi 
Y1 Jumlah moda pengantar (smp/jam) 
Y2 Jumlah moda penjemput (smp/jam) 
X1 Jumlah siswa (orang) 
X2 Jumlah guru (orang) 
X3 Luas sekolah (m
2
) 
X4 Jumlah kelas (kelas) 
X5 Kapasitas kelas (orang/kelas) 
X6 Luas kelas (m
2
) 
X7 Perbandingan jumlah siswa dengan jumlah guru 
X8 Perbandingan jumlah siswa dengan luas sekolah 
X9 Perbandingan jumlah siswa dengan jumlah kelas 
X10 Perbandingan jumlah siswa dengan kapasitas kelas 
X11 Perbandingan jumlah siswa dengan luas kelas 
X12 Perbandingan jumlah guru dengan luas sekolah 
X13 Perbandingan jumlah guru dengan jumlah kelas 
X14 Perbandingan jumlah guru dengan kapasitas kelas 
X15 Perbandingan jumlah guru dengan luas kelas 
X16 Perbandingan luas kelas dengan luas sekolah 
 
 
3.6. Metode Analisis Data 
       Metode analisis data yang digunakan dalam studi ini adalah cara 
analisis regresi linier berganda dengan menggunakan perangkat lunak Statistic 
Program for  Special  Science  (SPSS).  Dalam  menganalisis  data  beberapa  
tahapan  uji statistik harus dilakukan agar model bangkitan pergerakan yang 
dihasilkan nantinya dinyatakan, tahapan-tahapan itu adalah : 
 
 
a.    Uji Korelasi 
       Uji  korelasi  dilakukan  untuk  mengetahui  kekuatan/keeratan hubungan 
antara variabel bebas dengan variabel tak bebas. Hasil dari uji korelasi 
dinyatakan dengan koefisien korelasi, dimana dengan nilai koefisien korelasi ini 







bebas yang mana sangat berguna dalam menganalisis tingkat keterhubungan 
tersebut. 
 
Untuk hubungan antar variabel bebas akan dipilih variabel bebas yang 
memiliki  nilai  korelasi  tidak  kuat  atau  <  0,5  dalam  suatu  persamaan, 
sedangkan hubungan antara variabel bebas dan variabel tak bebas akan dipilih 
variabel bebas  yang memiliki korelasi  yang kuat atau > 0,5 dalam suatu 
persamaan. 
 
b. Uji Asumsi Regresi Beganda 
1.   Uji Multikolinearitas 
Untuk menguji apakah  pada model regresi ditemukan adanya korelasi 
antar variabel independen. Jika terjadi korelasi, maka dinamakan terdapat 
problem multikolinieritas. Model regresi yang baik seharusnya tidak terjadi 
korelasi antara variabel independen. 
 
2.   Uji Normalitas 
       Untuk menguji apakah dalam sebuah model regresi, variabel dependent, 
variabel independent atau keduanya mempunyai distribusi normal ataukah tidak. 
Model regresi yang baik adalah distribusi data atau mendekati normal. 
3.7. Metode Studi Kepustakaan 
       Pelaksanaan studi pustaka dilakukan untuk memperoleh teori-teori, konsep-
konsep, variabel-variabel dari catatan, buku, jurnal, dan sebagainya untuk 
mendukung dan memperkuat penelitian.  
3.8. Instrumen Penelitian 
       Untuk memudahkan perhitungan dengan tingkat penelitian presisi maka 
analisis data dilakukan menggunakan perangkat lunak Microsoft Excel. 
Sedangkan perhitungan pada tingakat kenaikan pergerakan perjalanan 








3.9. Penarikan Kesimpulan dan Saran 
       Setelah  memperoleh  hasil  dari  pengolahan  data  dan  analisis  data  maka 
peneliti mampu menarik kesimpulan yang merupakan jawaban dari pertanyaan 
ilmiah yang ada pada tujuan penelitian. Setelah itu peneliti mampu memberikan 
kontribusi berupa saran kepada pembaca mengenai hambatan dan solusi yang 

































HASIL DAN PEMBAHASAN 
4.1. Data Primer 
       Survei data primer dilakukan selama 1 (satu) minggu dengan menghitung 
volume lalu lintas (moda pengantar dan penjemput siswa) pada jam masuk 
dan jam pulang. 
       Hasil survei volume kendaraan pengantar dan penjemput yang dilakukan 
di masing-masing Sekolah  di Kota Kisaran yang ditinjau, dijabarkan pada Tabel 
4.1 – 4.7. 













EMP = 0,25 EMP = 1,00 EMP = 0,25 EMP = 1,00 































250 62.5 10 10 260 72.5 222 55.5 8 8 230 63.5 
SMK N1 
Setia Janji 
276 69 22 22 298 91 271 67.75 20 20 291 87.75 
 
Tabel 4.2: Data hasil survei hari kedua. 
  Selasa,16-01-2018   







EMP = 0,25 EMP = 1,00 EMP = 0,25 EMP = 1,00 































255 63.75 12 12 267 75.75 222 55.5 9 9 231 64.5 
SMK N1 
Setia Janji 





















EMP = 0,25 EMP = 1,00 EMP = 0,25 EMP = 1,00 































254 63.5 11 11 265 74.5 250 62.5 9 9 259 71.5 
SMK N1 
Setia Janji 
290 72.5 20 20 310 92.5 286 71.5 20 18 306 89.5 
















































265 66.25 12 12 277 78.25 265 66.25 12 12 277 78.25 
SMK N1 
Setia Janji 
306 76.5 20 20 326 96.5 306 76.5 20 20 326 96.5 















































































EMP = 0,25 EMP = 1,00 EMP = 0,25 EMP = 1,00 

































255 63.75 15 15 270 78.75 224 56 6 6 230 62 
SMK N1 
Setia Janji 
289 72.25 22 22 311 94.25 267 66.75 20 20 287 86.75 
Tabel 4.7. Pengambilan data terbesar. 
 
 Nama Sekolah 
  
Jumlah Moda Pengantar 
(smp) 















   Untuk menghitung volume kendaraan untuk jenis kendaraan dikalikan dengan 
faktor emp, yaitu: 
emp sepeda motor (MC) = 0,25 
emp kendaraan ringan (LV) = 1,00 
emp kendaraan berat (HV) = 1,20  
1) Perhitungan volume kendaraan pengantar pada sekolah SDN 010101 
Ambalutu. 
Volume kendaraan MC x 0,25 
= 56 x 0,25 
= 14 smp/menit 
      Volume kendaraan LV x 1,00 
 = 6 x 1,00 








      MC + LV 
 = 14 + 6 
  = 20 smp/jam 
Perhitungaan volume kendaraan penjemput pada sekolah SDN 010101 Ambalutu. 
Volume kendaraan MC x 0,25 
 = 54 x 0,25 
 = 13,5 smp/jam 
 Volume kendaraan LV x 1,00 
 = 5 x 1,00 
 = 5 smp/jam 
Maka  
     MC + LV 
 = 14,25 + 5 
 = 18,5 smp/jam 
2) Perhitungan volume kendaraan pengantar pada sekolah SMP N1 P.Bandring. 
Volume kendaraan MC x 0,25 
= 296 x 0,25 
= 74 smp/jam 
       Volume kendaraan LV x 1,00 
 = 15 x 1,00 
 = 15 smp/jam 
Maka 
      MC + LV 
 = 74 + 15 
  = 89 smp/jam 
Perhitungaan volume kendaraan Penjemput pada sekolah SMP N1 P.Bandring. 
Volume kendaraan MC x 0,25 
= 268 x 0,25 







       Volume kendaraan LV x 1,00 
 = 8 x 1,00 
 = 8 smp/jam 
Maka 
      MC + LV 
 = 67 + 8 
  = 75 smp/jam 
3) Perhitungan volume kendaraan pengantar pada sekolah SMK N1 Setia Janji. 
Volume kendaraan MC x 0,25 
= 306 x 0,25 
= 76,5 smp/jam 
       Volume kendaraan LV x 1,00 
 = 20 x 1,00 
 = 20 smp/jam 
Maka 
      MC + LV 
 = 76,5 + 20 
  = 96,5 smp/jam 
Perhitungaan volume kendaraan penjemput pada sekolah SMK N1 Setia Janji. 
Volume kendaraan MC x 0,25 
= 306 x 0,25 
= 76.5 smp/jam 
       Volume kendaraan LV x 1,00 
 = 20 x 1,00 
 = 20 smp/jam 
Maka 
      MC + LV 
 = 76.5 + 20 







       Hasil survei menunjukkan terdapat perbedaan bangkitan tarikan moda 
pengantar maupun penjemput pelajar di setiap sekolah tinjauan. Tarikan moda 
pengantar terbesar adalah 96,5 smp/jam pada sekolah SMK N1 Setia Janji, dan 
terkecil yaitu 20 smp/jam pada sekolah SDN 010101 Ambalutu. Adapun tarikan 
moda penjemput terbesar adalah 96.5 smp/jam di sekolah SMK N1 Setia Janji, 
dan terkecil adalah 18,5 smp/jam di sekolah SDN 010101 Ambalutu. Data 
jumlah moda pengantar dan penjemput tersebut akan digunakan sebagai variabel 
tarikan moda untuk memodelkan tarikan moda pengantar dan penjemput pelajar. 
 
4.2. Data Sekunder 
 
Data karakteristik sekolah di 3 sekolah Negeri di Kota Kisaran yang diperoleh 
dari sekolah masing-masing disajikan pada Tabel 4.8, Tabel 4.9, dan Tabel 4.10. 
 
Tabel 4.8: Data Sekunder Sekolah SDN 010101 Ambalutu. 
 
                                Data Sekunder Sekolah 
Jumlah Pelajar 140 orang 
Jumlah Pengajar 10 orang 
Luas Sekolah 3650 m
2
 
Jumlah Kelas 6  kelas 
Kapasitas Kelas 25 pelajar / kelas 
Luas Kelas 35  m
2
 
Tabel 4.9: Data Sekunder Sekolah Smp N1 Pulo Bandring. 
 
                                Data Sekunder Sekolah 
Jumlah Pelajar 409 orang 




Jumlah Kelas 10 kelas 
Kapasitas Kelas 40 pelajar / kelas 
Luas Kelas 63  m
2
 
Tabel 4.10: Data Sekunder Sekolah Smk N1 Setia Janji. 
 
                             Data Sekunder Sekolah 
Jumlah Pelajar 604 orang 
Jumlah Pengajar 45 orang 
Luas Sekolah 15000 m
2
 
Jumlah Kelas 18  kelas 
Kapasitas Kelas 40 pelajar / kelas 









No. Nama Sekolah X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 X14 X15 X16 
1.      SDN 010101 Ambalutu 14 0,0383
6 







































       Dari data pada Tabel 4.8, Tabel 4.9, dan Tabel 4.10, diketahui populasi 
pelajar terbanyak terdapat di Sekolah SMK N1 Setia Janji, yaitu sebanyak 609 
pelajar. Sedangkan populasi pelajar terkecil adalah di Sekolah SDN 010101 
Ambalutu, yaitu 140 pelajar. Data karakteristik sekolah tersebut akan diolah 
sebagai variabel bebas seperti yang ditampilkan pada Tabel 4.11. 
 
 
Tabel 4.11: Variabel bebas. 
No        Nama Sekolah X1 X2 X3 X4 X5 X6 
1 SDN 010101 Ambalutu 140 10 3650 6 25 35 
2 SMP N1 Pulo Bandring 409 25 12500 
 
      10 40 63 
3 SMK N1 Setia Janji 604 45 15000    18 40 63 
        
       Adapun data variabel bebas turunan yang merupakan hasil perbandingan 
variabel bebas pada Tabel 4.12. 
 
 
Tabel 4.12: Variabel bebas turunan. 
 






      Berdasarkan data pada Tabel 4.3, Tabel 4.4 dan Tabel 4.5, dilakukan analisis 
untuk mendapatkan model persamaan matematis yang dapat memperkirakan 
model moda pengantar dan penjemput pada sekolah secara signifikan. Kriteria 
dari suatu model persamaan matematis yang baik harus memenuhi syarat antara 
lain: 




• Jumlah variabel bebas yang digunakan relatif memadai; 
• Tanda (positif atau negatif) pada variabel bebas dapat diterima oleh logika; 







    (Pearson Correlation ≈ 0); 
•  Selisih  antara  nilai  variabel  tidak  bebas  (Y)  hasil  survei  dengan  hasil       
pemodelan < 5 %. 
 
 
4.3. Model Bangkitan Tarikan Moda Pengantar Pelajar  
a.    Uji Korelasi 
       Uji korelasi digunakan untuk mengetahui tentang ada tidaknya hubungan 
antar variabel satu dengan yang lain. Variabel terikat,  variabel bebas dan 
variabel bebas turunan diuji nilai korelasinya satu sama lain. Hasil uji korelasi 
dapat dilihat pada Tabel 4.13. 
 
Tabel 4.13: Tabel Hasil uji Korelasi Y1.
 
 
       Pada Tabel 4.13 terlihat bahwa variabel bebas X1 dan X12 mempunyai 
koefisien korelasi = 0,616 > 0,5 berarti hubungan antara keduanya cukup tinggi. 
Berdasarkan persyaratan, hanya salah satu saja di antara kedua variabel bebas 
tersebut yang boleh digunakan dalam model. Dalam hal ini, variabel bebas 
X1 yang terpilih karena mempunyai koefisien korelasi  yang lebih tinggi 
terhadap variabel terikat Y dibandingkan variabel bebas X12. Hal yang 
Y1 X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 X14 X15 X16
X16 Y1 1 0.942 0.869 0.993 0.811 0.996 0.996 0.101 -0.188 0.993 0.901 0.879 0.315 0.996 0.765 0.761 0.516 X16
0.516 X1 0.942 1 0.985 0.976 0.961 0.908 0.908 -0.239 0.153 0.894 0.994 0.988 0.616 0.908 0.937 0.935 0.774 0.516
0.774 X2 0.869 0.985 1 0.923 0.994 0.822 0.822 -0.404 0.322 0.803 0.998 1 0.743 0.822 0.983 0.982 0.872 0.774
0.872 X3 0.993 0.976 0.923 1 0.876 0.978 0.978 -0.021 -0.067 0.971 0.947 0.931 0.428 0.978 0.838 0.834 0.616 0.872
0.616 X4 0.811 0.961 0.994 0.876 1 0.756 0.756 -0.5 0.422 0.735 0.985 0.992 0.811 0.756 0.997 0.997 0.919 0.616
0.919 X5 0.996 0.908 0.822 0.978 0.756 1 1 0.189 -0.275 0.999 0.858 0.833 0.229 1 0.705 0.7 0.438 0.919
0.438 X6 0.996 0.908 0.822 0.978 0.756 1 1 0.189 -0.275 0.999 0.858 0.833 0.229 1 0.705 0.7 0.438 0.438
0.438 X7 0.101 -0.239 -0.404 -0.021 -0.5 0.189 0.189 1 -0.996 0.22 -0.342 -0.385 -0.912 0.189 -0.564 -0.568 -0.8 0.438
-0.8 X8 -0.188 0.153 0.322 -0.067 0.422 -0.275 -0.275 -0.996 1 -0.305 0.258 0.303 0.873 -0.275 0.489 0.494 0.744 -0.8
0.744 X9 0.993 0.894 0.803 0.971 0.735 0.999 0.999 0.22 -0.305 1 0.842 0.815 0.198 0.999 0.682 0.677 0.409 0.744
0.409 X10 0.901 0.994 0.998 0.947 0.985 0.858 0.858 -0.342 0.258 0.842 1 0.999 0.696 0.858 0.969 0.967 0.837 0.409
0.837 X11 0.879 0.988 1 0.931 0.992 0.833 0.833 -0.385 0.303 0.815 0.999 1 0.729 0.833 0.979 0.978 0.862 0.837
0.862 X12 0.315 0.616 0.743 0.428 0.811 0.229 0.229 -0.912 0.873 0.198 0.696 0.729 1 0.229 0.852 0.855 0.976 0.862
0.976 X13 0.996 0.908 0.822 0.978 0.756 1 1 0.189 -0.275 0.999 0.858 0.833 0.229 1 0.705 0.7 0.438 0.976
0.438 X14 0.765 0.937 0.983 0.838 0.997 0.705 0.705 -0.564 0.489 0.682 0.969 0.979 0.852 0.705 1 1 0.946 0.438
0.946 X15 0.761 0.935 0.982 0.834 0.997 0.7 0.7 -0.568 0.494 0.677 0.967 0.978 0.855 0.7 1 1 0.948 0.946
0.948 X16 0.516 0.774 0.872 0.616 0.919 0.438 0.438 -0.8 0.744 0.409 0.837 0.862 0.976 0.438 0.946 0.948 1 0.948







sama dilakukan untuk semua variabel yang memiliki koefisien korelasi > 0.5, 
sehingga yang variabel bebas yang terpilih adalah X6, dan X9. 
 
b. Analisis Model Regresi Tarikan Moda Pengantar. 
Tabel 4.14: Hasil Analisis Model Regresi Pengantar.  
 
       Pada Tabel 4.14 di atas terlihat bahwa model diperoleh dengan hanya 
memasukkan variabel bebas yang terpilih dari hasil uji korelasi, yaitu variabel 
X6, dan X9. Selanjutnya dilakukan analisis regresi dan variabel yang tidak layak 
masuk dalam regresi dikeluarkan satu persatu. 
       Dari   model   yang   dianalisis,   diperoleh   R
2    
sebesar   0,996   (R
2    ≈   1) 
menunjukkan besarnya peran/kontribusi variabel bebas (X6, dan X9.)   mampu 
menjelaskan  variabel  terikat  (Y)  yang  baik.  Standar  Error  of  Estimate  
(SEE) adalah 3,71231 atau 3,71231/hari (satuan yang dipakai adalah variabel 
terikat/ jumlah kendaraan sehari). 
Persamaan Regresinya : 
Y= -54.858 + 7.665 X6 + (-8,290) X9 
 
 
c. Uji Asumsi Regresi Berganda Model Tarikan Moda Pengantar 
1) Uji Multikoliniearitas 













1 Konstanta C -54,858 
2 Luas Kelas X6      7,665 




















Tolerance VIF X6 X9 
X6 .594 .990 1.000     0,284 
X9 .855 .990 0,284 1.000 
   
Variance Inflation Factor) dan Tolerance 
Pada Tabel 4.10 terlihat bahwa variabel model mempunyai nilai VIF di sekitar 1. 
Demikian juga dengan nilai tolerance untuk variabel nilainya mendekati 1. 
Dengan demikian dapat disimpulkan model regresi tersebut tidak terdapat 
problem multikolinieritas. 
 
Pada kolom korelasi terlihat semua angka korelasi antar variabel independent di 
bawah 0,5. Sebagai contoh korelasi antara variabel X6 dan X9 sebesar 0,284. Hal 
ini menunjukkan tidak adanya problem multiko dalam model regresi di atas. 
2) Uji Normalitas 
       Hasil analisis regresi model tarikan moda pengantar pelajar yang 
menunjukkan grafik dari model seperti yang terlihat pada Gambar 4.1. 
 
     Gambar 4.1: Model regresi bangkitan mda pengantar. 
       Berdasarkan Gambar 4.1 dapat diketahui plot probabilitas normal untuk 







mengikuti garis diagonal regresi. Model yang diperoleh dapat mengikuti garis 
diagonal tersebut sehingga model tersebut dapat digunakan untuk meramalkan 
tarikan moda pengantar pelajar Sekolah Negeri di Kota Kisaran. 
4.4. Model Bangkita Tarikan Moda Penjemput Pelajar 
a. Uji Korelasi 
Uji korelasi digunakan untuk mengetahui tentang ada tidaknya hubungan antar 
variabel satu dengan yang lain. Variabel terikat, variabel bebas dan variabel bebas 






       Pada Tabel 4.11 terlihat bahwa variabel bebas X1 dan X8 mempunyai 
koefisien korelasi = 0,69 > 0,5 berarti hubungan antara keduanya cukup tinggi. 
Berdasarkan persyaratan, hanya salah satu saja di antara kedua variabel bebas 
tersebut yang boleh digunakan dalam model. Dalam hal ini, variabel bebas X8 
yang terpilih karena mempunyai koefisien korelasi yang lebih tinggi terhadap 
variabel terikat Y dibandingkan variabel bebas X8. Hal yang sama dilakukan 
untuk semua variabel yang memiliki koefisien korelasi > 0.5, sehingga yang 
variabel bebas yang terpilih adalah X3, dan X6. 
Y2 X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 X14 X15 X16
Y2 1 0.979 0.929 1 0.883 0.975 0.975 -0.035 0.527 0.793 0.951 0.936 0.441 0.975 0.871 0.842 -0.616
X1 0.979 1 0.985 0.976 0.961 0.908 0.908 -0.239 0.69 0.652 0.994 0.988 0.616 0.908 0.953 0.935 -0.442
X2 0.929 0.985 1 0.923 0.994 0.822 0.822 -0.404 0.805 0.51 0.998 1 0.743 0.822 0.991 0.982 -0.28
X3 1 0.976 0.923 1 0.876 0.978 0.978 -0.021 0.515 0.802 0.947 0.931 0.428 0.978 0.864 0.834 -0.627
X4 0.883 0.961 0.994 0.876 1 0.756 0.756 -0.5 0.864 0.415 0.985 0.992 0.811 0.756 1 0.997 -0.175
X5 0.975 0.908 0.822 0.978 0.756 1 1 0.189 0.324 0.909 0.858 0.833 0.229 1 0.739 0.7 -0.777
X6 0.975 0.908 0.822 0.978 0.756 1 1 0.189 0.324 0.909 0.858 0.833 0.229 1 0.739 0.7 -0.777
X7 -0.035 -0.239 -0.404 -0.021 -0.5 0.189 0.189 1 -0.868 0.581 -0.342 -0.385 -0.912 0.189 -0.522 -0.568 -0.765
X8 0.527 0.69 0.805 0.515 0.864 0.324 0.324 -0.868 1 -0.1 0.763 0.793 0.995 0.324 0.877 0.902 0.345
X9 0.793 0.652 0.51 0.802 0.415 0.909 0.909 0.581 -0.1 1 0.567 0.528 -0.197 0.909 0.392 0.34 -0.968
X10 0.951 0.994 0.998 0.947 0.985 0.858 0.858 -0.342 0.763 0.567 1 0.999 0.696 0.858 0.98 0.967 -0.343
X11 0.936 0.988 1 0.931 0.992 0.833 0.833 -0.385 0.793 0.528 0.999 1 0.729 0.833 0.988 0.978 -0.299
X12 0.441 0.616 0.743 0.428 0.811 0.229 0.229 -0.912 0.995 -0.197 0.696 0.729 1 0.229 0.825 0.855 0.435
X13 0.975 0.908 0.822 0.978 0.756 1 1 0.189 0.324 0.909 0.858 0.833 0.229 1 0.739 0.7 -0.777
X14 0.871 0.953 0.991 0.864 1 0.739 0.739 -0.522 0.877 0.392 0.98 0.988 0.825 0.739 1 0.998 -0.149
X15 0.842 0.935 0.982 0.834 0.997 0.7 0.7 -0.568 0.902 0.34 0.967 0.978 0.855 0.7 0.998 1 -0.094
X16 -0.616 -0.442 -0.28 -0.627 -0.175 -0.777 -0.777 -0.765 0.345 -0.968 -0.343 -0.299 0.435 -0.777 -0.149 -0.094 1








b. Analisis Model Regresi Tarikan Moda Pengantar. 
Hasil analisis model regresi dapat dilihat pada Tabel 4.17. 









1 Konstanta C -25,993 
2 Luas Sekolah X3 0,00019 






       Pada Tabel 4.12 di atas terlihat bahwa model diperoleh dengan hanya 
memasukkan variabel bebas yang terpilih dari hasil uji korelasi, yaitu variabel X3 
dan X6. Selanjutnya dilakukan analisis regresi dan variabel yang tidak layak 
masuk dalam regresi dikeluarkan satu persatu. Dari model yang dianalisis, 
diperoleh R2 sebesar 0,789 (R2 ≈ 1) menunjukkan besarnya peran/kontribusi 
variabel bebas (X3, dan  X6) mampu menjelaskan variabel terikat (Y) yang baik. 
Standar Error of Estimate (SEE) adalah 3,73058 atau 3,73058 /hari (satuan yang 
dipakai adalah variabel terikat/jumlah kendaraan sehari) Persamaan Regresinya : 
Y= -25,993+ (0,00019) X3 + (0,76698) X6  
 
 
c. Uji Asumsi Regresi Berganda Model Tarikan Moda Pengantar 
1) Uji Multikoliniearitas 


















                   Korelasi 
Tolerance VIF X3 X6 
X3 .594 1.684 1.000 -0,373 
X6 .855 1.169 -0,373 1.000 
       Pada Tabel 4.18 terlihat bahwa variabel model mempunyai nilai VIF di 
sekitar 1. Demikian juga dengan nilai tolerance untuk variabel nilainya mendekati 
1. Dengan demikian dapat disimpulkan model regresi tersebut tidak terdapat 
problem multikolinieritas. 
 
Pada kolom korelasi terlihat semua angka korelasi antar variabel independent  
dibawah 0,5. Sebagai contoh korelasi antara variabel X3, dan X6 sebesar -0.375. 
Hal ini menunjukkan tidak adanya problem multiko dalam model regresi di atas. 
2) Uji Normalitas 
       Hasil analisis regresi model tarikan moda pengantar pelajar yang 
menunjukkan grafik dari model seperti yang terlihat pada Gambar 4.2. 
 
 
       Gambar 4.2: Model Regresi bangkitan moda penjemput. 
 
       Berdasarkan Gambar 4.2 dapat diketahui plot probabilitas normal untuk 
model tarikan moda penjemput. Model yang baik adalah yang sebaran plotnya 
mengikuti garis diagonal regresi. Model yang diperoleh dapat mengikuti garis 
diagonal tersebut sehingga model tersebut dapat digunakan untuk meramalkan 







         BAB 5 
 PENUTUP 
5.1.  Kesimpulan 
       Berdasarkan hasil analisa maka dapat diketahui bahwa : 
1. Faktor yang mempengaruhi bangkitan tarikan kendaraan pengantar siswa 
pada sekolah N e g e r i  di kota Kisaran (Y) diperngaruhi oleh luas kelas 
(X6) dan perbandingan jumlah siswa dengan jumlah kelas (X9), dan yang 
mempengaruhi bangkitan tarikan kendaraan penjemput siswa (Y) 
diperngaruhi oleh luas kelas (X3) dan luas sekolah (X6). 
2. Dari Hasil menganalisis model bangkitan tarikan sekolah di Kota Kisaran 
melalui pengujian statistik di dapat bahwa nilai moda pengantar siswa pada 
sekolah di Kota Kisaran  adalah  Y1= -54,858 + 7,665 X6 + (-8.290) X9 
dengan nilai R
2 
(R Square) sebesar 0,978, dan penjemput siswa di Kota Kisaran  
adalah Y2 = -25,993 + (0,00019) X3 + (0,76698) X6 dengan  nilai  R
2  
(R  
Square) sebesar 0,996. 
 
5.1.  Saran 
a. Diharapkan adanya penelitian lain yang dilakukan pada instansi atau 
lembaga pendidikan lainnya baik swasta mapun negeri sehingga dapat 
diperoleh model bangkitan untuk meramalkan jumlah pergerakan lalu lintas 
pada kawasan pendidikan di Kota Kisaran secara khusus dan Indonesia pada 
umumnya. 
b. Metode pengambilan data diharapkan menggunakan metode lain yang 
memenuhi kriteria sehingga hasil dari pengambilan data penelitian ini dapat 
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Data Bangkitan Moda Pengantar 
































Model Variables Entered Variables Removed Method 
1 X12
a
 . Enter 
a. All requested variables entered.  






















 .023 -.955 227.44114 .023 .023 1 1 .904 










t Sig. B Std. Error Beta 
1 (Constant) 207.628 212.400  .978 .507 
X12 -6105.730 40034.885 -.151 -.153 .904 







































Change df1 df2 Sig. F Change 
1 .066
a
 .004 -.991 195.18296 .004 .004 1 1 .958 











on Eigenvalue Condition Index 
Variance Proportions 
(Constant) X8 
1 1 1.746 1.000 .13 .13 
2 .254 2.625 .87 .87 

























Zero-order Partial Part Tolerance
1 (Constant) 205.3481 169.3569 1.212517 0.439038 -1946.54 2357.232
X8 -122.574 1856.261 -0.06589 -0.06603 0.958023 -23708.6 23463.46 -0.06589 -0.06589 -0.06589 1
a. Dependent Variable: Y1
Coefficientsa
Correlations 
  Y1 X8 
Pearson Correlation Y1 1.000 -.066 
X8 -.066 1.000 
Sig. (1-tailed) Y1 . .479 
X8 .479 . 
N Y1 3 3 
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